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VÄGPROJEK- 
TERINGEN 
VÄGVERKETS DIREKTIONS BESLUT 1990 
1 planering och utredning av vägprojekt görs 
kvalitativa och kvantitativa miljökonsekvens-
bedömningar. Vägtrafikens utsläpp och bul-
ler, trafikberoende miljöbelastning och antalet 
störda kan beräknas med olika modeller.Övri-
ga miljökonsekvenser bedöms oftast kvalita-
tivt. 
Monetär värdering av buller- och 
avgasstörningar 
För närvarande innefattar den samhäils-
ekonomiska bedömningen av vägprojekt väg-
hllningskostnader och färdkostnader. P sikt 
kan ockst projektets betydelse fbr sysselsättning 
och näringsliv ges en bättre monetär värdering. 
1 bedömningarna ing.r inte kostnader för mii-
jöefTekter. Förbättring av alternativjämfbrelse 
och angelägenhetsbedömning förutsätter att 
ocks kostnaderna för miljöeffekter fs med i 
den samhällsekonomiska kalkylen. Med nuva-
rande metoder är det möjligt att kvantitativt 
uppskatta effekterna av buller och avgaser och 
göra en monetär bedömning av dem. 
För närvarande finns det inte exakta data om 
de kostnader buller och avgaser förorsakar i 
Finland. Data om bullerbekämpningskostnader 
och kostnader fbr minskning av avgasutsläpp 
finns, och en monetär bedömning kan därfbr nu 
göras via minskningskctnaderna. När tillräck-
liga utredningar finns om de kostnader buller-
och avgasstörningar medfbr kan man överg 
till en kostnadsbaserad bedömning. Ibruk-
tagande av monetär bedömning förutsätter att 
vägverket utreder beräkninmetoder för 
bedömning av störningens omfattning och 
störningens prisenhet. Därtili bör kostnadspos-
terna för buller och avgaser utredas i olika 
projekt och deras inverkan pA kostnads-nytto-
kalkylerna värderas. 
Vägverkets direktion beslöt 20.8.1990 att 
vägverket innefattar kostnader för buller-
och avgasstörningar i den samhäilsekono-
miska bedömningen av vägprojekt. 
Vägstyrelsen skall ge direktionen preci-
serade förslag till bedömnings- och pris-
sättningsgrunder för dessa störningar. 
1 denna promemoria ing.r beslutsunder-
lahandlingarna samt en förteckning över 
vägstyrelsens publikationer i ämnet. 
Miljökonsekvensbedömning 
För bedömning av miljökonsekvenserria i projekt 
med betydande miljöeffekter har EF gett ett 
direktiv och ett utkast till ECE-avtal föreligger. 
Finland torde underskriva avtalet vren 1991. 
Miljökonskevensbedömningen ingä.r numera i 
fiera länders lagstiftning och i sinom tid ocks 
i Finlands. 
Vägverket förbereder sig pä denna lagstiftning 
genom att utveckla sitt eget miljökorisekvens-
bedömningsförfarande. En enhetlig bedömning 
ersätter nuvarande, ofta oenhetliga miljögransk-
ningar. Vägverket kan sjäiv förbättra och 
utveckla sin verksamhet utan att invänta att 
direktiv och lagstiftning träder i kraft. Miljön 
kan beaktas bättre i vägplaneringnn och de 
konfiikter om miljöfrgor, som ofta uppst.r 
under planeringen, kan minskas. Väg- och 
miljömyndigheternas samarbetsgrupper, som 
torde starta under 1991, behöver ocks vissa 
riktiinjer för sin verksamhet. 
Miljökonsekvensbedömningen ökar arbetsin-
satsen i planeringen, men gör hoppeligen 
planeringen smidigare och höjer kvaliteten. För 
vägstyreisens del fordrar ibruktagande av 
bedömningsmetodiken ett utvecklingsarbete, 
som delvis redan pAg.r. 
Vägverkets direktion beslöt 15.10.1990 
godkänna försiaget om ibruktagande av 
miljökonsekvensbedömning i vägplane-
ringen. 
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Förslag till direktionsbeslut: 
MONETÄR BEDÖMNING AV BUL-
LER OCH AVGASER 
Vägverket innefattar kostnader för buller-
och avgasstörningar i den samhällsekono-
miska bedömuingen av vägprojekt. 
Vägverkets direktions beslut fdrutsätter, att 
direktionen ocks besluter om grunderna fbr 
den monetära bedömninn. 
Buller- och avgasstörningar värderas och 
prissAtts enligt följande principer: 
Bu11erstöminn beräknas enligt 
antalet störda (uppskattning av 
invnaranta1et och frändringar 
i antalet inom bullerzoner p 
hela vägprojektets influens-
omrde). 
2. Bullerstörningens 	prisenhet 
(mk/bullerstörd per Ar) beräknas 
ut$.ende frn kostnaderna för 
att minska buliret. Prisenheten 
avspeglar det genomsnittliga 
priset för olika bulIerbekmp-
ningsmetoder. 
3. Avgasers lokala effekter be- 
räknas enligt antalet störda 
(uppskattning av antalet män-
niskor som utsätts för häga 
trafikberoende kolmonoxid- och 
kvävedioxidhalter och förnd-
ringar i antalet inom vägpro-
jektets influensomrde). 
4. Den lokala avgasstörningens 
enhetspris baseras p. buller-
störningens enhetspris. 
5. Avgasutsläppens försurningsef-
fekt och inverkan p den ge-
nerella luftkvaliteten prissätts 
enligt de kostnader för minak-
ning av kväveoxider (mk/kg NO 9 
per Ar) som kvävekommittn 
utrett vren 1990. 
6. Vägverkets ledningsgrupp 
besluter pA basen av gjorda 
utredningar om de beräkninge-
metoder som används och 
prisenheterna hösten 1991. Den 
monetära bedömningen av buller 
och avgaser tas i bruk i böijan 
av 1992. 
fDirektionen förutsätter, att principerna tas upp 
till ny behandling när preciserade förslag före-
Iigger/ 
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KOSTNADER FÖR AVGAS- OCH 
BULLERSTÖRNJNGAR 2. Bedömningsgrunder 
BAde direkta och indirekta metoder används 
för att mäta det ekonomiska värdet för nytta 
och olägenheter av förändringar i miljön. 
De indirekta ekonomiska värderingarna siktar 
i första hand pA att utreda störningens omfatt-
ning och de faktorer som pAverkar den. Härvid 
utreds t.ex. antalet människor som berörs av 
störningarna, växt- och skördeskador, material-
skador osv. Dessutom utreds olika käilors andel 
i de förändringar som kan observeras i miljön. 
FörhAilandet mellan utsläppsmängder och 
eifekter bedöms pA olika sätt. 
1. Prissättning av avgas- och 
bullerstörningar 
Med ökade vä.gtrafikberoende buller- och 
avgasstörningar har fiera förslag gjorts om att 
de kostnader dessa störningar f5rorsakar borde 
beaktas ockst i ange1änhetsbedömningen av 
projekt. 1 jämförelsen av olika trafiksla nytta 
och olä.genheter har man särskilt önskat f med 
skadekostnaderna i bedömningarna. 
Vägverkets utvecklingscentral lat vAren 1990 
STF:s väg- och trafiktekniska laboratorium 
utreda de monetära bedömningsmetoder som 
använcis i Sverige, Danmark och Västtyskland, 
och grunderna för dem. Samtidigt granskades 
de basdata som behövs för att beräkna kostna-
derna i Finland. 
De olika Iändernas metoder skiljer sig i hög 
grad frAn varandra. Metoderna kan inte direkt 
tillämpas i Finland, eftersom t.ex. utsläpps-
mingderna och miljöbelastninn är annorlunda 
här. De utländska metoderna bygger pA mycket 
grova uppskattningar av avgas- och bulierstör-
ningarnas art, mängd och kostnader. 
1 alla behandiade metoder strävar man att 
uppskatta antalet störda invid vägen. Däriga-
nom betonas de lokala hälsostörningarna. 
Utsläppens inverkan pA fbrsurning, ozonhalt i 
marknivA och växthuseffekten har en mindre 
roll i dessa metoder. 
Därefter strävar man att ge ett i pengar 
uttryckt pris för varje uppmätt enhet skada 
eiler nytta. Man beräknar t.ex. värdet pä 
skogsskador eller längsammare skotiI1växt 
eller pA sjukfrAnvarodagar. Som resultat fs 
till exempel att skadevärdet för en av buller 
störd person är 4500 mklperson och Ar, för en 
för avgaser utsatt person 10100 mk! person och 
r och för kväveoxidutsläpp 10 mk1 kg NO,. 
Dessa tai används för nä.rvarande av Sveriges 
vägverk och gäiler 1990 Ars prisnivä. 
Direkta ekonomiska bedömningsmetoder utgär 
fr.n att kvalitativa förändringar i miljön 
uttryck.s direkt i marknadspriser eller genom 
människors betalningsviIja. 1 fiera utländska 
utredningar har man kunnat observera effek-
ter av bullernivA eller luftkvalitet pA egen-
domspriser. 1 böijan av 80-talet gjordes ut-
redningar i Finland som gay till resultat att 
för buller utsatta fastigheter var 0.. .23% mindre 
värda än bullerfria fastigheter i jämförbara 
omrAden. 
Med intervjuer och experiment har man även 
utrett hur mycket människor är villiga att 
betaia för renare luft och mindre buller. 
Kostnaderna för att rena avgaser och minska 
buller, dvs. skademinskningskostnader, har 
ocksA använts som komplementpriser för buller 
och avgaser. Minskningskostnaderna utgörs bl.a. 
av katalysatorkostnader och kostnader för 
isolering av fönster i byggnader. 
De kostnader de olika metoderna ger för 
störningarna varierar, ocksA storleksklassen 
varierar. För att fA till ständ en komplett 
störningskostnadsbedömning har man utnyttjat 
resultaten av fiera olika metoder och överens-
kommit om vilka värden man använder i 
kostnads-nyttokalkylerna. 
3. Befintliga basdata för Finland 
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Hösten 1988 utredde STF:s väg- och trafik-
laboratorium kostnaderna 1987 för buller, 
avgaser och damm frän Finlands vägtrafik. 
Utredninn gjordes för trafikministeriet. Den 
monetäza bedämningen skedde nä.rmast via 
uppskattade skademinskningskostnader. Dess-
utom gjord en grov bedömning av de kct-
nader buller- och avgasstörningarna förorsa-
kar. Metoden byggde närmast p  den svenska 
metodiken. Utredarna konstaterar, att resul-
tatet är i hög grad osäkert. 
Enligt utredningen var priset för vägtrafikens 
buller-, avgas- och dammstörningar i Finland 
1987 sammanlagt 3 - 7 miljarder mark. Detta 
betyder 10 20 penni per körkilometer eller 
1500 - 3500 mark per fordon och r. 
1 Finland har antalet invänare eller besökare 
pä omrden med höga avgashalter inte be-
räknats. 1 vissa stadscentra har gators föro-
reninhalter beräknats, men inte invnaran-
talet. Data om luftföroreningberoende sjuk-
kostnader eller trivselkostnader finns inte. 
Grovuppskattningar har gjorts om antalet 
inv.nare i bullerzoner. 
Nuvarande utredningsdata om buller- och 
avgasstörningar i Finland är sä bristf1liga, 
att de inte kan läggas till grund för en monetär 
bedömning. 
Mera data finns om kostnaderna för att min-
ska avgasutsläppen. Kvä.vekommittn beräknade 
vären 1990 kostnaderna för att förse nya bilar 
med reglerade trevägskatalysatorer till 7000 - 
8000 mk/kg NO2 minskat avgasutsläpp. 
De bestmmelser om tunga fordons avgas-
utsläpp som träder i kraft i början av 1991 
föranleder ca 8000 - 10000 mk /kg NO2 kost-
nader för minskningn av avgasutsläppen. Att 
minska de tunga fordonens utsläpp till den nivä 
som USA fastslagit för r 1994 innebär därtill 
enligt nuvarande uppgifter ca 15000 - 17000 
mk/kg NO2 kostnader. 
Via kostnaderna för att minska fordons-
utsläppen kan man f ett gnomsnittspris för 
kväveoxidutsläpp. Detta pris kan belysa de 
regionala och riksomfattande effekterna av 
avgaser. 
För byggande av bullerskArmar och -vailar 
samt lönstertätning finns kostnadsdata. Via 
dessa bullerbekampningsmetoder kan man 
ett gnomsnittspris för bullerbekämpning och 
pA sä sätt en ärskostnad per av buller störd 
Avgasutsläppens lokala efTekter, dvs. den 
störning trafikberoende föroreninhalter 
innebär för de personer sam utstts kan inte 
nu bedömas, eftersom data bl.a. saknas för 
hä.lsoskadekostnader. Prisenheten för lokala 
avgasstörningar kan uppskattas med hjälp av 
bullerstörningens prisenhet. 
4. Buller- och avgasutredningar i 
vägprojekteringens olika etapper 
Vägprojektens konsekvensbeskrivningar skall 
sam beslutsunderlag ge en helhetsbild av nytta 
och olägenheter av olika alternativ samt 
alternativens relativa fördelaktighet. När vägar 
byg och trafiken övergär till andra leder sker 
förändringar i miljön sam kan vara dels skad-
liga, dels nyttiga (avvärjd skada). Därf'ör bör 
konskevensbedömningar göras i ett möjligast 
tidigt skede. 
1 vägnätsutredning och lokaliserinutredning 
bedöms de olika alternativens avgasutsläpps 
mängd samt var avgashalter och buller kan 
förorsaka problem. 1 översiktsplaneringsskedet 
utreds bullerniväer och avgashalter samt 
kartläggs nödiga bullerbekämpningsätgärder 
och skyddszoner. 1 vägplaneskedet preciseras 
de gjorda utredningarna. Bullerniväer och 
avgashalter jämförs med gällande riktvärden. 
1 planeringsskedena ingr en skriftlig bedöm-
ning av avgas- och bullereffekter. Föränd-
ringarna i avgas- och bullerbelastning utreds 
inom vägprojektets hela inf1uensamrde. 
Avgas- och bullerstörningarnas omfattning 
päverkas delvis av samma faktorer sam tra-
fiksäkerhet och körkostnad: vägens läge i 
förhällande till annan markanvändning (anta-
let utsatta personer), bränsleförbrukning och 
körhastighet (utsläppsmängd). 
Om man t.ex. byr en omfartsväg vid en 
ttort minskas avgas- och bullerberoende hälso-
och trivselstörningar i tätorten, men en olägen-
het kan vara att kväveoxiderna ökas och 
därmed försurningseffekterna. Om man jämför 
denria typ av efTekter med t.ex. restidsförkort-
ning, försväras jmförelsen av avsaknaden av 
en gemensam mättstock. 
För att man bättre skall kunna beakta buller 
och avgaser i beslut, borde kostnaderna för 
dem fs nied i kostnads-nyttokalkylen. Därfbr 
är det skäl att sätta in kostnader för buller-
och avgesstörningar i de samhällsekonomiska 
kalkylerna j.ms med olycks-, tid- och for-
donskostnaderna. 
person 
Buller- och avgasstörningskostnader kan använ-
das bl.a. i projektens kostnads-nyttokalkyler, i 
jämförelse av olika projekt och deras angelägen-
het, i planering av trafikstyrningstgärder 
(hastighetsbegrnsning, ruttval och inskränk-
ningar) och i planering av arbetsfördelningen 
mellan olika trafikslag. 
Tjtöver kostnader för störningar och avvärjda 
störningar av buller och avgaser bör konse-
kvensbeskrivningarna ocksä innefatta avgas-
mängder (utsläpp och halter) och bul1erniver 
i siffror och beskrivning av eifekterna pä väg-
projektets influensomrde. Grunderna för kct-
nadsberäkningen bör ocks alltid redovisas. 
Det är mycket sv.rt, och sällan ändamJsen-
ligt, att ta fram kostnader för andra miljökon-
sekvenser av vägar och vägtrafik. Vissa kost-
nader, till exempel barriärkostnader, kan tas 
med när beräkningsmetoderna utvecklats. 
4. Tilläggsutredningsbehov 
1 vägplanerna bör man sträva att f fram 
skillnaderna i avgas- och bullermängder och 
konskevenser för olika väg- och miljöheiheter 
p vägprojektets inf1uensomrde. De beräkning-
smetoder sam nu används bör utvecklas vidare, 
för att deras resultat i bästa möjiiga mn skall 
kunna utnyttjas i den monetära bedömningen. 
Dessutom behövs metoder för beräkning av 
antalet störda. 
Metoderna för beräkning av buller- och avgas-
beroende ktnadsposter bör betjäna piane-
ringens olika skeden och olika noggrannhets-
fliv5er. 
Följande tgärder behövs i vägverket: 
utveckling av metoder för beräk-
ning av antalet av buller och 
avgaser störda personer i olika 
väg- och miljösammanhang pA 
riksniv, vägnätsniv och pro-
jektniv 
medverkan i forskning kring 
eifekter av buller och avgaser 
och störningekostnader ur sam. 
hAllsekonomisk synvinkel 
utredning av kostnader för olika 
bullerminskande tgärder saint 
kostnader för att minska avgas-
utsläpp, för att bestämma pris-
enheter för buller och avgaser 
* granskning under 1991 av kostnadsposter för 
buller och avgaser i olika projekt och deras 
inverkan pä kostnads-nyttokaikylerna, för att 
den monetära bedömningen skall kunna tas 
i bruk. 
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Förslag till direktionsbeslut: 
MILJÖKONSEKVENSBEDÖMNING 
1 VAGPLANERINGEN 
Ett enhetligt miljökonsekvensbedöm. 
ningsförfarande tas i bruk i pianeringen 
av vägprojekt. Förfarandet berör närmast 
projekt för utbyggnad av vägnätet. Under 
Aren 1991.92 utvecklas praktiska bedöm-
nings- och saniarbetsmetoder enligt nedan 
anförda ailmänna principer s, att bedöm-
ningsmetodiken är i bruk i slutet av 1992. 
7 
Miljöbedömningen startar som en del av pro-
jektets lokaliserinutredning. Vgverket utför 
bedömningen i samarbete med miljömyndighe-
ter, regionplansförbund, kommuner och lokal-
samfund. 
1 lokaliseringsutredninn görs bedömningen 
sA gnerellt som utredningsskedet och till-
gä.ngliga data om omrAdet ffirutsätter. 1 pro-
jektbeslutet ingr riktlinjer för hur bedöm-
ninn preciseras i översiktsplanerinskedet. 
Bedömningen redovisas sA, att projektets 
positiva eller skadliga miljöeffekter och hur 
man kan förebygga eller avhjäipa möjiiga 
olägenheter fraingAr ur en konskevensbe-
skrivning. 
En av miljöministeriet, trafikministeriet och 
vägstyrelsen tillsatt samarbetsgrupp har den 
30.11.1989 framlagt en förteckning över projekt 
vilkas miljökonskevensbedömning skall göras i 
samarbete mellan olika myndigheter. För att 
leda bedömningen biidas samarbetsgrupper pA 
riksnivA och länsnivA. 
Dessa samarbetsgrupper informeras om de 
projekt som börjar planeras och i grupperna 
bestärns vilka nya projekt grupperna skall 
behandia. Grupperna kan ocksA besluta be-
handia sAdana förbättringsAtgärder som har 
betydande miljöeffekter. För övriga projekt 
besluter projektansvarig eller projektgruppen 
om miljöbedömning. 
Miljöbedömningens omfattning och noggrannhet 
beror pä projektets betydelse och planerings-
skede. 1 grupperna avgränsas bedömningen sA, 
att den betjänar de beslut som skall göras om 
projektet och tar fram de synpunkter som är 
väsentliga för projektet. 
Om man finner, att en miljöbedömning inte 
behövs eller att nAgon effekt kan lämnas 
obedömd, skall detta avgorande och grunderna 
för det ingA i projekthandlingarna. 
Miljökonskvensbedömningsförfarandet tas i bruk 
före utgAngen av r 1992. OcksA i de pAgAende 
projekt som nu nAtt förbi lokaliseringsutred-
ning3skedet tas frAgan om behovet och omfatt-
ningen av miljöbedömning till behandling. 
VÄGSTYRELSEN 
Utveck1incentra1en 
Anders I{H Jansson 	22.9.90 
MILJÖKONSEKVENSBEDÖMNING 
1 VAGPROJEKT 
1. Miljökonsekvensbedömningsmetodiken 
och dess tillänipning 
Miljökonsekvensbedömning är en systematisk 
metodik för beslutsberedning, som skall ta fram 
alternativ för och effekter av beslut som pver-
kar natur, bebyggelse samt människors hälsa 
och välfärd. 
Miljökonsekvensbedömningsmetodjken togs i 
bruk i USA 1970. Sommaren 1988 trädde EF:s 
EIA-direktiv (Environmental Impact Assess-
ment) i kraft. 1 Finland pbörjades utveck-
lingsarbetet 1981 för att f till st.nd en bedöm-
ning av miljökonsekvenser för alla ätgärder som 
har betydande inverkan p miljön. Finlands 
kommission för miljö och utveckling föreslr i 
sitt betänkande att miljökonsekvensbedöm-
ningen utvecklas vidare sam en del av vägpla-
neringen (KM 1989:9). 
1 Sveriges vägverk utfärdades föreskrift om 
miljökonsekvensbeskrivningar 1987. 
V.ren 1991 avses ett ECE-avtal om bedömning 
av miljökonsekvenser underskrivas. 
2. Alternativ för bedömning av 
miljökonsekvenser 
Miljökonsekvenserna kan beaktas i utvärdering 
av projekt p tminstone följande sätt: 
A. Miljökonsekvensbedömningen 
utgör en självständig heihet i 
planeringen. Bedömningsresul-
tatets vikt jämfört med resul-
taten av ekonomiska, tralik-
säkerhets- eller körbarhets-
bedömningar bestms genom 
beslutsprocessen. 
B. Miljökonsekvensbedömningen 
ges en vid tolkning sam be-
dömning av projektets alla 
eifekter, eftersom t.ex. ekonomi 
och trafiksäkerhet gäller männi-
skan, hennes verksamhet och 
mäjligheter att använda resurser. 
Alla eifekter samias under denna 
rubrik för beslut. 
C. Projektets olika effekter bedöms 
med enhetlig monetär mttstock 
s, att pianeringen leder till en 
total kostnads-nyttokalkyl, vars 
slutsumma biir beslutsunderlag. 
Av dessa alternativ svarar A mot ibruktagande 
av ett egentligt miljökonsekvensbedömningsför-
farande. Alternativen B och C har i olika 
skeden varit aktuella, men de är behäftade med 
alivarliga problem. 
För alternativ B gäller närmast, att ett s 
omfattande miljö"-begrepp avieder uppmärk-
samheten frtn för miljön väsentliga frger. 
Beslutsunderlaget blir en blandning enligt 
gammal modell med ny rubrik. Alternativ C 
färutsätter, att alla mAl och kriterier kan tolkas 
i penningvärden och att dessa värden kan 
räknas samman. Detta är inte ens i princip 
möjligt; endast vissa miljövärden (buller och 
avgaser) kan i nuvarande kunskapsiäge mätas 
och ocksA deras monetära bedömning är proble.. 
matisk. 
Inte heller alternativ A är heit oproblematiskt. 
Sam bäst är planeringsprocessen en helhet, dä.r 
alla ml och synpunkter sam pverkar saken 
hela tiden är med. Redan när pianeraren 
uppgör alternativ definieras de s., att bl.a. 
deras miljökonsekvenser är möjligast positiva. 
Om miljöbedömningen avskiljs till en egen 
heihet riskerar man att miljöns roll glöms bort 
i planeringen och bedömningen inskränks till 
en efterhandskritik. En sdan päverkar piane-
ringen i ytterst ringa man. 
Ett förfarande sam bygger p. alternativ A kan 
därför fungera endast om man gör klart för sig 
att pianeringen inte sker skilt fr.n behandling 
och beslutsprocess. Miljövärdena bör tas fram 
s tydligt i behandiingen att de p.verkar 
planeraren p5.  samma sätt sam andra besluts-
kriterier. 
Mest betydande för miIjöfrgorna är att 
de uttryckligen 1 behandlingen av projekt 
ges en klarare roll än bittilis. Miljökonse-
kvensbedömningeförfarandet kan befrämja detta. 
Övrig koppling av miljöhänsyn till pianeringen 
sker genom utvecklande av piane-
ringsmetodiken. 
3. Miljökonskvensbedömningsför-
farandets omfattning 
OcksA i Finland kommer fbreskrifter om mii-
jökonsekvensbedömning att utfrdas, bl.a. i 
anslutning till ECE-avtalet. Föreskrifterna berör 
d alla projekt med betydande miljöeffekter. 
Det är i Iagstiftarens intrse att försäkra sig 
om att bedömningen är enhetlig fir alla ur 
rikssynpunkt viktiga projekt. Därför innefattar 
fiireskrifterna kriterier fbr storleken p. projekt 
där bedömningen är obligatorisk. Krierierna bör 
inskränka antalet projekt stt, att ocks resurser-
na för behandling av dem p riksniv räcker 
till. 
ECE-avtalsförslget gäller motorvägar och 
snabbvägar (express roads), dvs. samma objekt 
sam EF-direktivet. 1 föreskrifter som getts pä 
basen av direktivet har man bl.a. konstaterat, 
att bedömningen görs för motorvägar, andra 
enbart för motorfordonstrafik avsedda vägar 
samt vägar med en prognosticerad ÄMDT p 
över 10000 fordon/dygn (Danmark). 
Det är dock sektormyndigheternas sak att 
precisera föreskrifteriia för den egna bransch-
en sA, att enhetliga metoder används inom 
sektorn. Inom sektorn finns behov att bedöma 
fiera projekt än vad man ur hela rikets syn-
punkt kari ansa nödvändigt. 
1 olika regioner Ar sikterna olika om vad sam 
är en betydande f'örändring, och vad sam into 
är det. Det är inte sannolikt att man kunde 
ställa upp en trafikmängds- elier vägklassdefini-
tion för avgrärisning av behovet av miljöbedöm-
ning, sam skulle tillfredsställa alla parter. 
Denna fraga har delvis granskats i miljömi-
nisteriets, trafikministeriets och vätyrelsens 
gemensamma arbetsgrupps betänkande "Miljö-
och vägmyndigheternas samarbete i vägplane-
ringen"(YMJKRO 5/1989). 1 betänkandet förteck-
nas de projekt vilkas miljökonskevenser borde 
behandias i länsvis tillsatta samarbetsgrup-
per, samt de projekt sam fordrar behandling i 
en permanent samarbetsgr-upp flr ministerierna 
och vägstyrelsen. Arbetsgruppens betänkande 
var enhäJligt. 
Det är skäl att g vidare pA denna linje sA, 
att de grupper sam tillsätts i länen inte endast 
behandlar nu förtecknade projekt utan ocksA 
besluter om behovet av miljöbedömning i alla 
projekt för utbyggnad av vägnätet och 
huruvida bedömningen och dess resultat be-
handias i gruppen. 
Förbättringsprojekt har i alimänhet inte bety-
dande miljökonsekvenser. De kari dock vara 
väsentliga pA skyddsomrAden elier motsvarande 
piatser, varför samarbetsgrupperna i särskilda 
fali borde ta upp ocksA sAdana projekt. 
De projekt sam behandias i ministeriernas och 
vägstyrelsens samarbetsgrupp vore de, sam 
enligt kommande Iagstiftning har riksomfat-
tande betydelse. 
Detta skuile säkerställa enhetlig behandling 
pä sAväl riksniv. sam inom sektorn, samtidigt 
sam lokala omständigheter fs beaktade. 
4. Miljökonsekvensbedömning 1 väg-
pianeringen 
Miljökonsekvensbedömningen i vägplaneringen 
har varierat. Först pA senaste 1r har mera 
omfattande bedömningar gjorts. Enhetlig 
metodik har inte använts. Det brädskar därför 
med att fA förfarandet i bruk. 
Till den del sam förfarandet bygger pA ali-
männa EIA-principer och berör vägverkets egna 
projekt, kan det ocksä tas i bruk oavsett när 
ifrAgavarande föreskrifter ges. Det är lätt att 
korrigera detaljer senare, när vä.l heiheten ratts 
att fungera. 
Den viktigaste Atgärden är avgränsning av 
bedömningen, dvs. att ställa upp ramar för vad 
sam bedöms, hur det bedöma och hur slutled-
ningarna behandias. Detta vore samarbetsgrup. 
pernas mest väsentiiga uppgift. Miljöbedöm. 
ningens omfattning och noggrannhet beror pä 
projektets betydelse och planeringsskede. 
Bedömningen bör avgränsas sA, att den betjänar 
de beslut sam skall tas om projektet och för 
fram de synpunkter sam är väsentliga för just 
det projektet. 
Miljöbedömningen gäller projektet, inte de 
planer sam görs upp för det. Bedömningen 
kunde i sig göras när sam helst. Bedömningen 
kan dock avgränsas först, när projektet pA 
nAgot sätt kari definieras. Enligt det nya 
vägpolitiska beslutssystemet innebär detta att 
avgränsningen kari göras i lokaliserinutred-
ninskedet (jfr. Tipo-arbetsgruppens betänkan-
de, LM pubiikationer 5/90). 
D startar själva bedömningen i lokalise-
ringsutredningen och i det projektbeslut sam 
görs pA basen av den kari man, i samband med 
övriga riktlinjer fbr vidare planering, ta upp 
hur bedömningen skall fördjupas och preciseras 
när mera information om projektet och dess 
miljö erhAlis. 
6. Genomförande av bedömningen 
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P. samma sätt kunde man i det tgärdsbeslut 
som tas p basen av översiktsplanen innefatta 
vidare bedömning i vagplaneskedet. Översikts-
pianen kännetecknas dock av det, att de fbr 
närmiljön väsentliga avgärandena sker just i 
.tgä.rdsbeslutet; efter det gller det närmast att 
förverkiiga sMana tgärder som miljökonse-
kvenserna ger anledning till. 1 tgrdsbeslutet 
kan man dock siä fast hur uppföljningen av den 
gjorda bedömningens rultat och projektets 
faktiska miljökonsekvenser sker. 
Med hä.nsyn till nuvarande ojämna bedömning 
av miljökonsekvenser är det dock andra sidan 
motiverat att avgränsningen nu görs ocks. för 
sdana projekt som redan passerat rätt längt 
förbi projektbeslutsstadiet. Det är möjligt att 
denna utvidgning av förfarandet pverkar 
planerin- och utbyggnadstidtabellen för vissa 
projekt. Detta kan d inte anses bero p ngen 
brist i ifrgavarande planerares produktivitet. 
5. Tidtabell för bedömningsförfarandet 
Ibruktagande av miljökonsekvensbedömnings-
förfarandet förutsätter att det flnns en enhet-
lig konsekvensbedömningsstruktur som pA 
lämpligt sätt kan utformas att betjäna olika 
projekt. Denna struktur utreds som bäst av 
utvecklingscentralen (projektet Konsekvens-
utredningar i vägprojekt). Resultatet finns att 
ti1lg 1992. 
De för avgränsning av miljöbedömningen 
väsentliga samarbetsgrupperna börjar sin 
verksamhet under 1991. 
Därför bör ibruktagande av förfarandet beredas 
under 199 1-92 sA, att det i sin heihet är i bruk 
i siutet av 1992. Detta Mr inte hindra att sA 
grundiiga bedömningar som möjligt gers för de 
viktiga projekt som under denna tid kommer 
till behandling. 
En avgränsning för ett större motorväprojekt 
har t.ex. gjorts av den arbetsgrupp som utvär-
derat miljöutredningarna för Riksväg 3 (arbets-
gruppens bet.nkande, "Miljökonsekvensbedöm-
ning i vägplanering" har utgetts av miljöminis. 
teriet, YMJYSO 36/1988). 
1 anslutning till miljökonsekvensbedömnings-
förfarandet bereder utvecklingscentralen ail-
männa rd under rubriken "Vän och miljön". 
Ett utksst publicerades 31.5.1990 och en slutlig 
version bearbetas under 1990. 
1 principscheman för miljökonsekvensbedömning 
srskiljer man projektets initiativtagare och för 
bedömningen ansvarig myndighet. 1 Finland 
skulle detta innebära, att om vägverket anses 
vara initiativtagare till vägprojekt, borde 
länsstyrelsen eller nägon annan miljömyndighet 
leda miljöbedömningen. Ifrägavarande myn-
dighet skulle dä ocksä svara för offentlig 
behandling av projektet. 
Lagen om ailmänna vägar förutsätter dock att 
vägverket svarar för information om och 
behandling av vägprojekt. Denna praxis kan 
knappast ändras utan betydande ingrepp i 
vägverkets ställning. Om miljöbedömningen 
separeras frän detta uppstär ett dubbelsystem, 
som knappast annars heller kan genomföras, 
beaktande länsstyrelsernas resurser. 
Väglagen byggor pä ett antagende om att 
verket endast i undantafal1 själv tar initiativ 
till vägprojekt. 1 praktiken är det annorlunda, 
men verkets ställning som myndighet för 
behandling av vägfrägor kvarstär. 
Ätminstone i detta läge bör ansvaret för 
bedömningen ses som en del av vägverkets 
myndighetsroll. En balanserad och grundlig 
bedömning fordrar dock att vägverket gr in 
för omfattande samarbete med övriga myn-
digheter, kommunerna och lokala samfund. 
Samarbetsförfarandet bör utvecklas sä, att 
resurser kan utnyttjas rationelit och resultat 
näs. För vägverkets del sker detta utveck-
lingsarbete inom ramen för projektet för för-
nyelse av det vägpolitiska beslutsfattandet. 
MAlet är att samarbetet ingAr i planerings-
processen sä, att skilda konsekvensbedöm-
ningsskeden inte adderas till den, utan be-
frntliga arbetsskedens innehäil utvecklas enligt 
behov. 
Till miljökonsekvensbedömninmetodiken hör 
redovisning i en konsekvensbeskrivning. Denna 
skail sAkerstilla att miljöhänsyn beaktas i 
tillräcklig mAn när projektet behandlas och 
avgörs. Man kan anta, att redovisningen 
kommer att bii en del av en konsekvensbe-
dömningshelhet, där andra delar utgörs av 
motsvarande redovisningar, för t.ex. kostnads-
nyttokalkylen. 
1 detta skede är det för att förfarandet skall 
förenhetiigas viktigt aLt slä fast, att en kon-
sekvensbeskrivning bör uppgöras och skäl 
att i stora drag behandia vad den kan innehäl-
la. 
11 7. Konsekvensbeskrivning 
Konsekvensbeskrivningens innehAil skisseras Miljökonsekvensbedömningsförfarandet i 
upp när miljöbedömningen avgränsa.s. 1 olika vägprojekt och myndigheternas samarbets- 
projekt kan beskrivningens omfattning och de grupps roll: 
s3rnpunkter man anser väsentliga variera. 
PLANERNGSSKEDEN 4ILJOBEDÖMNING: 
Om man med beaktande av projektets art BEDÖUNINCSSKEDEN 
somorbetsgruppens 
roH 
kommer till att ingn miljöbedömning görs, 1 
eller att vissa synpunkter inte behöver utredas, L0KALIsERNGsuTREDNINCI ____________ 1 bedÖmnnen 
bör detta beslut motiveras och beslutet jämte uiljÖbedÖmnng ________ 
motivering bör finnas i projekthandIinrna dA, 1 	F FÖIer med vi Ibehov när frAgan behöver diskuteras. Redovisning ______________ 
Konsekvensbeskriv-ningens struktur kan base. 
__________________________ Gionskor I rdovi sningen 
ras 	pA ECE-avtalsförslaget. 	Enligt 	det 	be- 
handiar beskrivningn: PROJEKTBESLUT .J Definierar komplet—I 1 1 ternqs— on, pre— 
1 ciserinsbehovet 	1 
1. Projektet och dess mAl _________________ _____________ 
2. Alternativen, 	inklusive 	no!!- OvERsIKTsPLAN Leder vid behov 
alternativet (jfr. nedan) vidore orbete 
3. InfluensomrAdets miljö oc 	1 
4. Miljökonsekvenser av projektet CCiS&ifl9 
och dess alternativ samt be- 1 Redovisning 	1 
dömning av 	konsekvensernas 
_ _____ __ 
betydelse _________________ 1 5. Ätgirder 	för 	avhjälpande 	av ÄTCARDSBESLUT 1 Vderor vid bhov uppföljnng och eventuella miljöstörningar tgder fOr ott 
6. Använda 	metoder 	och 	anta- ovhjalpo skodor 
ganden samt arten av basdata VACPLNERING 1 för miljön 1 7. Osäkerhetsfaktorer och brister 1 i kunskapsbasen 1 
8. Uppföljning 
Till beskrivningen hör ocks5. en IJTBYGGNAD LederuPpföljnin9erj 
populariserande sammanihttning. ________________ 
BRUK OCH UNDERHALL 
För strukturering av miljöfaktorerna kan man 
utgA ifrAn fiuljande förteckning över synpunkter 
som bör granskas i behandiingen av vägnätsut- 
byggnadsprojektmedriksomfattandebetydelse: 
* markgrund, grundvatten, ytvatten, vattendrag 
och klimat 
* vegetation och djurliv 
* landskap och stadsbild 
* skydd 
* markanvändning och bebyggelse 
* samhAllsstruktur och -funktioner 
* markanvndningens utbyggnadsriktningar 
och därav franlett planläningsbehov 
* avgaser, buller, vibrationer och barriäreffek- 
ter 
* väghAllningematerial 
* transporter av farliga ämnen. 
1 vissa länder innefattar miljökonsekvenserna 
även socioekonomiska eifekter och inverkan pA 
människors vä1frd; i andra är de skilt. 1 
näinnda ECE-avtalsförslag, liksom EF-direk-
tivet, ingAr de inte. 1 detta skede torde det 
vara lämpligt att utveckla dessa som en skild 
heihet, som anknyter till miljöbedömningen via 
ovan näinnda punkt "samhäilsstruktur och - 
funktioner". 
1 bedömningen beaktade nol!alternativ betyder 
att konskevenserna bedöms 
0 	 för det fail att trafiksystemet 
biir som nu medan trafik och 
annan markanvändning utveck-
las samt 
0+ 	 för det fali att nuvarande 
trafiksystem förbättras med 
Atgirder som inte innebär 
byggande av ny led eller vä-
sentlig förändring i en leds 
trafikmässiga betydelse. 
Först pA detta stt kan av projektet förorsa-
kade förändringar stä!las i relation till konse-
kvenserna av den övriga utvecldingen. Sam-
tidigt belyser nollalternativen det, om man 
överhuvudtaget behöver till exempel bygga ny 
väg. 
1 konsekvensbeskrivningen bör, Atminstone för 
större projekt, ocksA ingA uppgifter om projek-
tets byggnadstida effekter. 
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